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判例ノート
Notice　of　Readinessについて
一The“Tres　Flores”事件を契機として一
椿　　　弘　次
序
航海用船契約（voyage　charterparty）においては，荷役のための碇泊期間
（laytime）が約定され，その期間を超えて荷役のために本船を滞留せしめると，
用船者は船主に滞船料（demurrage）を徴収される。これとは逆に，その期問
満了前に荷役を完了すれぼ，船主から用船着に早出料（dispatch　money）が
支払われる。
そこで，この碇泊期問がいつから開始するかぼ，用船契約の当事老にとり極
めて重要な問題である。また，滞船料は，一般に，早出料より割高に計算され
るから，この問題は用船者にとり一層重要であるといえよう。ω
　本稿においては，碇泊期間が開始するための要件である荷役準備完了とその
通知（notice　of　readiness　to　load　or　discharge，以下N／Rという）につ
いて，最近の英国の一判例を契機として検討を加えてみたいと思う。
　碇泊期間が開始するためには，次の3つの要件を充たさなげればならないρ
　（1）本船は，用船契約に所定の仕向地に到着すること。
　（2）積込（loading）または荷揚の準備を整えていること。
　（3）本船到着後，用船者またはその代理人に対し，荷役準備完了の通知をす
　　ること。帽］
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　（1）については，r着船（arrived　ship）」の要件と呼ぼれ，仕向地が港湾，ド
ックもしくはバースのいずれであるかによって，それぞれPort　charter，d㏄k
charterおよびberth　charterと呼称されている。この点については，Port
の範囲等をめぐり，いつ着船になったかがしばしば争われている。（2）および（3）
についても，いかなる状態になった時，いわゆる“ready　to1oad　or　dis－
charge”（荷役準備完了）といいうるかは徴妙な問題として争われる事例が多
い。
　スクラットン（SirT．E．Scrutton）倒，カーバー（T．G．Carver）一5】ならび
にサマースキル（M．B．Summerskil1）㈹によれぼ，碇泊期問の開始をめぐっ
て争われた事件は，1800年代初頭から今日に至るまで200件をゆうに超えてい
る。それらを背景に，The“Tres　F1ores”事件を取上げ，その概要を紹介
した後，前記（2）及び（3）の関係について検討してみたい。
註（1〕国連貿易開発会議（UNCTAD）の推計では，1万トソの定期船の場合，1973年に
　　は滞船費用は2，503米ドルとされているから，今日では恐らく，3，000米ドルを超え
　　ているであろう（TD／B／C，4／130／Supp．1，p．3）。
　（2）　日本の商法741条1項及び752条参照。
　〈3）英法の場合，荷揚港においてはN侭は必ずしも必要でないが，日本の商法752
　　条はN／Rの提供を荷揚についても定めている。N侭の提供は，碇泊期問の計算の
　　ためのみならず，用船老にとっては積荷の提供義務，引取の準備の点からも必要な
　　ものである。殊に，船積に際Lて特殊な属具（fittings）を用船老が用意しなけれ
　　ばたらない場合，N侭の提供を受けることが肝要であろう（Tiberg，亘。，〃θ工刎
　　ρブD3〃o〃7榊8r召，　1971，p．313．）o
　（4）Scrutton，T．E．0勉C伽物ψ”励θ∫α〃B〃sゲ〃”挽＆18th　ed。（by　M㏄a－
　　tta，A．A．and　others），1974，arts．70一一81一
　（5）　Canrer，T．G．，　C〃地8ε妙S〃，12th　ed・（by　Colinvaux，R・），1971，Paras・
　　1257＿1292．
　（6）Summerski1l，M・B、，1二αツκ〃2，2nd　ed．，1973，Ch・4・
9％
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1The“Tres　Flores”事件ω
事実の概要1970年10月27日，SynacomexFom121によりいわゆるバース・
チャーターが締結された。11月22日（日曜日）午前5時に，本船は船積港である
ブルガリアのVama港の水路（rOads）に到着し，用船契約第21条幅〕にいう
着船となった。しかし，同船が利用しうるバースがなかったため，水路に投錨
し，同日午前10時にN／Rを用船者に提供した。
　用船者は積荷を準備して積込を待っており，他方，本船は検査を受けること
ができずにいたところ，荒天があり，Vama港の検査官は数日の問本船に出
向くことができなかった。11月27日に，検査官が登船し本船を検査したところ，
船胎内がペスト菌に汚染されていることを発見し，積込の前に嬢蒸消毒を命じ
れしかしながら，同日には消毒が行われず，11月30日になって約4時間半を
かげて本船は消毒された。そして，12月1日の午前中に，用船者はN！Rを受
理（accept）した。ところが，なお依然として利用可能なバースはなく，しば
らく待機した後，12月7日午前11時にバースに接岸し積込が行われ，12月13日
午前10時に船積完了となった。
　紛議は，碇泊期聞の計算をめぐって発生し，用船者と船主ばそれぞれ次のよ
うに主張した。本船の嬢蒸消毒後にN／Rの有効な提供をなしうるのであり，
したがって12月1日午後2時から碇泊期間は起算される，と用船者は主張し，
それに基づいて計算した滞船料を支払った。これに対し，船主は，11月23日午
後2時に碇泊期問は開始した，と主張し，用船者が既に支払った金額の他にさ
らに5，574ドルの支払いを用船老に請求した。船主は，紛議が仲裁に付託され
た段階で，11月23日（月曜日）の午前には本船は検査を受けていた筈であった
から，N／Rの受理を拒絶され，消毒が命じられたとしても，これに費した時間
は約4時問半であり，したがって，消毒完了後直ちにN／Rは有効となり，喪
失された時間は僅少に食い止められた筈であったとし，伽”””∫の法理ω
　　　　　　　　　　●
の適用を主張した。
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　判決用船者勝訴。その理由は次のとおりであった。N／Rを有効に提供しう
るか否かは荷役準備完了という事実問題にかかり，註に掲げた約款第6条に定
める条件にてらして考えるとき，本船は荷役準備を完了していなかったと判断
すべきであり，したがって，N／Rはこれを有効に提供することはできなかっ
た。すなわち，有効なN／Rを提供しうるためには，将来のある時ではなく，
N／Rが提供される時点で，本船が荷役準備完了の状態になければならない。
そして，この状態は，事実上充足されていれぼ十分であり，単なる手続事項
（mere　formalities）または日常的かつ通常の準備行為（routine　and　norma正
prel㎞inaries）帽1が未履行の状態にあっても，荷役の開始を遅延せしめる倶れ
がないことが明かであれば，有効なN／Rを提供できる。しかしながら，燥蒸
消毒ぱ，単なる手続事項にも準備行為にもあたらないゆえ，これの完了を待た
ずして有効なN／Rを提供できない。
　また，消毒に費した時間の短かさの間題ではなく，荷役準備完了におげる爆
蒸消毒の持つ意味の重要性を考えるとき，ゐ〃〃〃∫の法理の適用は認めら
れない。
註（1〕Compania　de　Naviera　Nedelka　S－A．v．Tradax　Int’1S・A・（The“Tres
　　F1ores”），［1973］2Lloyd’s　Rep．247（C．A．）．；本件については，『海事法研究会
　　誌』No．1　（海運集会所，1974）に紹介があり　（PP．10－14），Free　Pratiqueとの
　　関係を論じたものに，国領薬雄「荷役準傭整頓とFree　Pratique」雑誌『海運』
　　（No．557），1974，P－68がある。
　（2）このフォームは，Continent　Grain　Charter　Pa㎡yというのが正式名称で，
　　∫ツ”伽f州肋0伽1伽C0刎舳70召ル％庇”ゐ5α売α125により1957年にバリで
　　採択され，1960年に改訂されている。さらに1962年及び1970年には，一部改訂され
　　てBIMC0（The　Baltic　and　Intemational　Maritime　Conference）でも採択さ
　　れているものである　（UNCTAD，C肋〃〃μ〃θ∫，（TD／B／C．4／ISL／13），1974，
　　Annex　VIII）。
　（3〕本件で特に問題となった約款第21条及び第6条は，次の通りであった何
　　　　C1ause21．At　loading　port，time　to　commen㏄，wlユether　vessel　be　in
　　　berth　or　not，〃加肋〃伽戸”力〃チ勿雌07刎ま，whether　in　port　or　not，at2
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p．m、迂written　lユotice　is　given　during　usua1local　o冊ce　hours　before　noon
and　at8a■m．　口ext　working　day　if　notice　is　give皿　duri皿g　usual　o丘ice
hours　after　noon．　Master　is　a11owed　to　give　the　notice　of　loadエeadiness
by　telegra㎜when　ship　is　a血ived　on　theτoad　of　Ioading　poれ．
　　　C1ause6．．．．．．。A口y　time1ost　in丘tti口g　the　shifting　bo酊ds　or　other
　　materia1not　to　count　as　la皿ime．Before　te皿dering　notice　Master　has　to
　　take　necessary　meas岨esカガ乃o〃まo加o肋〃，∂η，洲肋o〃㎜〃α〃刎
　　ω〃〃〃醐伽肋fo脇励28吻励1oS物卿ポノα〃〃召7∫’醐ガψ肋閉．
　　（イタリック筆者）
（4）“法は墳事に関せず”との法理。
（5）minima1qua1ifications　ともいわれている　（Christensen　w　Hindustan　Stee1
　Ltd．［1971］All　E．R－811，815（Q－B．）。
2荷役準備の完了とは
　船長が用船者に対し有効なN／Rを提供しうるためには，冒頭に述べたよう
に，N／Rの提供の蒔点で事実上本船は荷役準備完了の状態にあることを要す
る。すなわち，この要件はN／R提供の前提条件をなすとみたされている。ω
　この荷役準備完了については，次のように定義されている。すなわち，積荷
のために使用に供せられた船舶のあらゆる部分は，既積品がなく，積荷の受入
に必要な準備を整え，用船者にその完全な支配を与えることのできる状態をい
う。用船者による船腹の自由な使用に制限を加えるものであってはならない。｛到
　荷役準備完了は，通常，物理的な準備（Physical　readiness）並びに法律上
の準備（legal　readiness）の両面から考察される。
　物理的な準傭とは，本船が契約に所定の場所に到着し，その場所において船
長が用船者に対し，次のように言いうる状態をさすものである。「本船は着船
となった。本船自体の状態に関するかぎり，荷揚（または積込）の準備は整っ
ており，以後，貴杜の自由な使用に委ねます。」帽］（カッコ内筆者）と。
　したがって，船鎗内は清掃されて，その前の航海の積荷の残留物がたく，か
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つ、本船内にある荷役用具がいつでも使用にたえうる状態になければならた
い。換言すれば，船鎗は堪貨能力（cargoworthiness）を傭えていることを要
し，用船老が必要とすれば船内に通常備付られ準備されている荷役用具をそ
の利用に供L，船主はいつでも用船者に協力できる態勢にあることを要する。ω
　例えば，次のような場合，本船は物理的た準備を完了しているとはいえない。
燃料用石炭，清水等を不必要に多量に積込み，本来用船者の使用に供せらるべ
き船腹の一部が利用できない場合。㈲船鎗が燃料用石炭によって汚損され，予
定された積荷の穀物の積込に不適当な状態にある場合。㈲積荷の性質上，仕切
板（sh雌ingboards）を準備する義務が船主にあるにもかかわらず，それが
積込開始前に用意されていない場合。ω
　他方，法律上の準備とは，検疫及び税法上要求される手続事項を完了し，荷
役場所への進航を許可されたことをいう。すなわち，「陸上との往来許可」
（free　pratique）をえて検疫上の規制をとかれ，所要の船舶書類を完備してい
ることを認められたことをいう。この船舶書類には，多くの港の場合，船舶登
録証，船荷証券，用船契約書，積荷目録，航海日誌，満載吃水線証書，無線設
備検査合格証，健康証明書が含まれる。帽〕
　したがって，提出を求められた書類を備えておらず，関税法上の不正が認め
られた場合，乗組員に伝染病患者がいる場合，また，積荷が病害虫に汚染され
ている場合などのように，ここにいう法律的な準備が整っていないときは，用
船者は本船への無条件の接近（unrestricted　access）を許されないから，荷
役準備が完了したとはいえたい。
　以上に略述した荷役準備完了の状態は，これを文字どうり厳格に解すること
は必ずしも妥当とはいえない。具体的妥当性を特に重視する商取引にあっては，
各々の行為のもつ意味について，具体的な事情のなかで解釈したげれぱならな
いことが強調される。例えば，船鎗が“ready　to　receive　the　cargo”とい
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える状態にあるかどうかは，積荷の種類，契約の条件等を考慮して決められな
けれぼならない。帽〕したがって，殊に物理的な準備については，これを相対的
な概念とみなしうる。また，本船の荷役準備は，用船者の積荷提供または引取
の準傭義務に対応するものであるから，N／R提供の時点で，あらゆる点におい
て完全に準備完了でなくともよい場合もある。
　判例は，船主の基本的な担保義務である堪航能力担保（warranty　of　sea－
wOrthiness）を構成する堪貨能力に関係のある準備とそうでないものとに分
け，前記判例中に述べたように後者を単なる手続事項または日常的な準備行為
と称している。そこで，この点に関する2，3の判例をみておくこととする。
　日常的た準備行為は，N／R提供の時点ではなく実際の荷役開始の時点でそ
れが完了していればよいとする初期の判例は，Armement　Adolf　Deppe　v．
John　Robinson＆Co．，Ltd．事件ω（以下，DepPe　caseという）である。
同事件によれぱ，用船契約はバース・チャーターであり，バースの指定権は用
船者にあった。本船の仕向港のAvonmouthに到着し，港湾当局により進航
を許可された錨地に向い，用船者の指示を仰ぐべく投錨して待機した。本船が
バースに到着するまで荷揚しないことが当事者全員の間で一致をみていたため，
本船は錨地に碇泊中，ハッチカバーを移動させず，本船側の雇入れた荷役業者
は荷役用具を本船に持込んでいなかった。しかし，用船者が積荷の引取の準備
を整え，引渡の請求があれば，直ちにハヅチカバーを開き，引渡を実行できる
態勢に本船はあった。したがって，本船が待機用バースに碇泊したとき航海は
終了L，商業上の意味において荷役準備は完了していたと判決された。そして，
碇泊期間の開始にあたって，本船側の単なる準備行為（この場合，ハッチカバ
ーを開くことと荷役用具の持込）は，その停止条件をなすものではないから，
待機用バースに到着し碇泊した時から碇泊期間は起算されると判決され，準備
行為の履行のために要した約半日分は，碇泊期間の計算から控除された。
　The　Ae11o事件ωによれぼ，本船が積込を行うためには，警察の許可証が
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必要であった。船混みのため，警察の許可証を取得するためには，用船者が積
荷を準備しておくことが必要であった。用船者の積荷の準備が遅れたため，許
可証の取得が自動的に遅延したが，許可証の取得に支障を来す事情は本船上に
は事実上何もなかった。本船が着船となれば，碇泊期問が起算され，許可証の
ないことは，本船を荷役準備が完了していないものとするものでないとの見解
が明らかにされた。すたわち，この場合，警察の許可証の取得は，本船にとり
単なる手続事項であるとみなされた。
　The　Delian　Spirit事件胸では，主たる争点は着船となったか否かにあった
が，free　pratiqueの取得とN／Rの効力との関係についても若干論及された。
この点については，先例としてThe　Austin　Friars事件㈱があり，free
pratiqueの取得は有効なN／Rの提供のために必要であることが明らかにさ
れていた。しかしながら，船内に病人がおらず，かつ，健康証明書を備えてい
る場合，前述のDeppe　caseの法理を根拠に，検疫のために遅延が生じるこ
とを予測すべき何らの理由がないから，free　pratiqueの取得は単なる手続事
項であり，それがなくともN／Rは有効に提供できるとの見解が示された。し
たがって，〃加肋〃肋〃ω〃α物〃θo7〃oチ（free　pratiqueを得ていると否
とを問わず）という文言が用いられてその適用を受げるのは，今述べた場合に
限られると解すべきであろう。この点において，前述のThe“Tres　F1ores”事
件は異なる。その事件においても，同様にω加肋〃加ガ〃加α物〃207〃o彦
なる文言が挿入されて，法律上の準備の要件の緩和が意図されていた。しかし，
本船に堪貨能力を具備せしめるための消毒であり，堪貨能力を欠いていたこと
は契約の基本的違反（fmdamenta1breach　of　contract）であるから，消毒
に費やされた時間の長短に関係なく，したがって，前記文言の適用は排除され
た。ここにその文言の適用の限界がある。幽
　さらに，荷役業者の手配についても，船主がその任にあたる場合，荷役労働
老の不足が明かでないときは，N／R提供の時点で雇入契約が完了Lていたくと
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も，一応，日常的な準備行為の範曉に入ると考えてよいであろう。
　ここで，荷役準備完了と航海能力との関係につき，言及しておくことが必要
であろ㌔荷役準備の完了は，積荷の安全な積込または荷揚に対するものであ
るから1たとえば機関室の一部の故障を修理中である場合といえども，それら
に関係のない事柄であって，この修理が出航を遅延せしめないことが事実上明
らかなときは，用船考は一部修理中を理由にN／Rの提供を拒否できないであ
ろう。㈲また，N／R提供の時点で，当該航海のための燃料の補給が充分でなく
とも，荷役に支障をきたすことなく出港の時までに補給を完了しうれぼ，同様
に解することができる。要するに，航海能力の具備とN／Rの提供とは，一応，
無関係である。㈹しかし，港内での移動に支障をきたす状態に本船がある場合
は，N／Rはこれを有効に提供できないであろう。
　これらの事例とThe“Tres　F1ores”事件を考察するとき，N／R提供の時点
で未履行または未充足のまま残されている事柄が，有効なN／Rの提供に対し
て，単なる手続事項または日常的かつ通常の準備行為にすぎないものであるか
否かの判断基準は，堪貨能力の具備にあることが明らかになったといえよう。
N／R提供の時に，船鎗が充分堪貨能力を備え，通常船舶に用意されておるべき
荷役用具が整っておれば，そのN／Rは有効である。堪貨能力に関係しないこ
とについては，荷役準備の完了及び荷役に障害とたらないかぎり，単なる準備
行為と見なしてよい。
　ただし，単なる準備行為といえども，実際に荷役を開始する時には，それは
完了していなけれぱならない。Deppe　caseからも明らかなとおり，この準備
行為が荷役の開始を遅らせた場合，それによって失なわれた時問ぱ碇泊期間の
起算をその準備行為完了の時にするものでたいといえよう。㈲
　以上のことは，ポート・チャーター及びドック・チャーターこはよく妥当す
るが，バース・チャーターの場合，注意を要する。なぜならぼ，バース・チャ
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一ターの場合，本船が荷役の行われるバースに到着した時，N／Rを提供できる
が，その時から荷役開始までの問にば，若干のfree　time（荷役任意期間），
respite（猶予期間）またはnOtice　time（通知期問）吻と呼ばれる時聞しか残
されていないから，準備行為未了のままN／Rを提供することは慎しむべきで
あるからである。胸
註（1）Akt．Nordiska　L1oyd　w　J・Brownlie＆Co・（Hull）Ltd・（1925）30Com・
　　Cas．307，315；22Ll．L．R．79（C．A．）．
　（2）The“Tres　Flores”，㎝ヵ吻，p．251；CarYer，oヵ。〃一，para．611；Tiberg．oク．
　　δま一，p．314．
　（3）The　judgement　of　Kemedy，L　J．in　Leonis　S．S．Co一，Ltd．v．Rank　Ltd。
　　［1908］1K．B．499，526（C．A．）．
　（4）　Tiberg，oか磁・，p・322・
　（5）Darling　v．Raebum［1907］1K．B．846（C．A．）．
　（6）Noemiju1ia　S－S．Co．，Ltd．v．Minister　of　Food［1951］1K．B．223；84L1．
　　L．R．354（C．A．）．ただし，この事件の判決は，用船者が汚損された船腹が船主に
　　より提供されるべきものであることの立証に成功したかったから，この点で用船者
　　敗訴となっている。
　（7）Sm　Shipping　Co一，Ltd．v．Watson＆Youe11，Shippi㎎Agency，Ltd．（1926）
　　24Ll．L．R．28（K－B．）．
　（8）Summerski1l，o力一枕，pp．92－93．　この法律上の準備に関する代表的判例は，
　　The　Austin　Friars（1894）71L．T．27（Adm一）事件であり，解約目までにfree
　　pratiqueを取得できなかったため，荷役準備カミ完了せず，用船契約が解除された。
　　　なお，日本の関税法（昭和29年4月2日法律第61号）第15条により提出または呈
　　示を求められる書類は，入港届，積荷目録及び船用品目録，船舶国籍証書であ飢
　　また，検疫法（昭和26年6月6日法律第201号）第11条により提出を求められる書
　　類は，船舶の衛生状態に関する明告書，乗組員名簿，乗客名簿，積荷目録・航海目
　　誌及びその他必要と認められる書類である。
　（9）同一の船舶に2種類以上の積荷が船積されている場合，契約にいう積荷は，他の
　　積荷の荷役準備完了とは別の時点に，荷役準備が完了することがあるのは当然であ
　　る（Govemment　of　Ceylon　v　S㏄16t6Franco－Tumslenne　D’Armement・Tmls
　　［1962］2Q．B．416）。　また，用船契約において特別の荷役方法が意図されている
　　場合であっても，その荷役方法の準備完了をもって碇泊期間を起算する旨を明示し
　　なければ，本船が通常準備すべき相当な便宜を用船者に供する準備が完了した時に
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　碇泊期聞は開始する（Tiberg，oか畝，p．317）。
⑩　［1917］2K．B．204（C．A一）．
ω　［1961コA．C．135；［1960コ1Lloyd’s　Rep，623（H・L・）・
⑫　［1972］1Q・B－03；［1971］1Lloyd’s　Rep・506（C・A・）・
㈹　注（8）参照。
⑭freepratiqueが得られていないこと等を理由に，用船者がN／Rの提供を受理
　Lたいときは，船主としては受理されるまで何回もN／Rを提供すべきであろう。
　ただL，後のN侭は前のN侭の内容を全く敢消してしまうものではない（The
　Timna［1970コ2Lloyd’s　Rep．409（Q．B。，Com．Ct一），Ho1man，H．，λH励φ
　13oo尾1b7S免φoω〃θγsα〃〃”∫ま召7∫，　16th　ed・，1964，P・292）。
鱒Scrutto口，ψ一泓，art．41；Tiberg，o少砿，PP・314－315・堪航能力の具備と
　用船契約との関係は，専ら，解約条項（cance1ling　clause）の間題とLて考慮され
　る。したがって，有効なN／Rの提供があるときといえども，解約目までに全体と
　Lて堪航能力が具備されなげれぱ，用船契約はこれを解除できる。
⑯　通常のかつ日常的準備行為が荷役の開始を遅らせた場合といえども，一応，ゐ
　刎””sの法理に従い，用船老は解除権を行使できたいものと思う。
ω　nOtiCe　timeに関する代表的な例は次のような文言となっている。
　　　Gencon　C1ause5．．．．．、．Time　to　commence　at1p．m．if　notice　of　readi－
　ness　to1oad　is　given　before　noon　and　at6a．m．next　working　day　if　notice
　given　duri口g　of竈ce　hou1＝s　after　noon・一・…
　　　Baltimore　Berth　Grain　Charter　Party（Form　C）
　　　Notiication　of　the　Vessers　readiness　must　be　delivered　at　the　o舐ce　of
　the　Charterers　or　their　ag㎝ts　at　or　before4P．M．（or　at　or　before12M．
　mon，if　on　Saturday）Vessel　a1so　hav…ng　been　entered　at　the　Custom　House，
　a㏄ompanied　by　pass　of　the　inspector　of　Vesse1’s　readiness　in　au　compart－
　ments，and　the1ay　days　wi11then　commence　at7A．M．on　the　next
　businees　day．．．．．．．
　　　NANYOZAI　Clause3．．．．．．．Lay　days　to　commence　at1p．m一並notice　of
　readiness　to　load　is　given　at　or　before　noon　and　at6a．m．next　working
　day　if　notice　given　after　noon　unless　worked　sooner　whereupon　lay　days　to
　begin．
　　　Am．Welsh　Coal　Cha耐erClause3．．．．．．．commenci㎎24ho皿s　after▽esse1
　tenders　and　is　ready　to　load．unless　sooner　be㎡hed，whereupon　time　is　to
　commence　and　written　notice　is　given　of　the　Vesse1’s　being　completely
　discharged　of　inward　cargo　and　ballast　in　a11her　holds　and　ready　to　load，
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　such　notice　to　be　given　between　ho㎜＝s　of　g　a．m．and5p．m．，or　g　a．血．
　and1p．m．0n　Satu「day■・・…
⑱The　judgement　of　ScI1ユtton，LJ・in　Deppe　case（pp・212－213）及びthe　ju・
　dgement　of　Brett，L．J．in　Nelson　v・Dahl［1879］12Ch・D・568，581－583（C・
　A一）参照。
3N／Rの“アクセプト”（受理）について
　前述したとおり，N／Rはその提供の時に，用船者に対し，本船が積荷の積込
または荷揚の準備を完了していることを通知するものである。そして，N／Rは
一般に文書をもって行なわれ，船長は用船者にアクセプトを求める。碇泊期間
の開始との関連において，N／Rの受理があったかあるいは受理したかが，時々，
問題となる。用船者が，N／Rの提供をうけた時，本船の状態につき正当な理由
を示してN／Rの提供を拒否すれば，碇泊期間は開始しない。したがって，目
的物の引渡の提供を受げる買主と同様，用船老には提供をうけた船鎗を検査す
る権利がある。
　実務においては，本船から仕向港入港予定の連絡を受けた船主もしくはその
代理人は，用船者にその旨通知し，本船入港と同時に，検疫官及び税関職員に
従い，船主もしくはその代理人とともに用船者は登船する。そして，検疫及び
税法上の検査が完了すると直ちにN／Rが作成され，用船者に提供されている。
用船者は，検査人（SurVeyOr）と協議し，船舶書類を形式的に審査した後，直
ちにいわゆるアクセブトをしている。ωこのような形式的検査で済ませる理由
は，数千トソクラスの船舶であっても，実質的な検査には相当の時間を要し，
船鎗全部を検査することは容易でないからであるといわれる。
　また，用船老の側には，船積以前に船船を検査すべき契約上の義務はなく，
荷役準備整頓の義務を負う船主側の履行を信頼することができる。さらに，必
要とあらば，積込に際して，荷役準備完了に関する検査人の証明書（Su岬eyOr’S
cert並icateまたはsurveyor’s　pass）をN／Rに添付するよう用船者は要求
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することができる。
　しかしながら，積込に際して実地に検査した時，堪貨能力に欠陥があること
を立証した場合，用船者はN／Rの受理を直ちに撤回し，碇泊期聞は開始した
かったものとして取扱うことができるのではなかろうか。：2〕なぜならぼ，積込
以前になされた検査が書面による形式的検査であれば，一応，詐欺または禁反
言を理由に受理の撤回を求めても由なしとはいえないからである。これに対し，
直ちにN／Rの撤回を求めず，荷役を中止しなかった場合は，N／Rの受理は確
定的になったことになる。｛副
註（1）N侭のヒナ型については，浜谷源蔵『貿易実務』，増補版，1973，p．216及び海
　　上貨物輸送実務研究会編『海上貨物輸送の実務』，1975，pp－91，230を参照された
　　いo
（2）M／V　Westbulk，1976A．M．C．940（N．Y．Arbitration）。
　（3）The“Helle　Skou”［1976］2Lloyd’s　Rep・205（Q・B・・Com　Ct・）・
お　わ　り　に
　英米法においては，本稿の冒頭に示した3つある碇泊期問の開始のための要
件のうち，（1）及び（2）が充足されてはじめてN／Rを提供できる。換言すれば，
本船が着船となれば，あらゆる点で完全に荷役準傭完了となっていなくとも，見
込でもってN／Rを提供すること，すなわち，いわゆるanticipatedまたは
anticipatory　N／R（事前のN／R）の提供は認められないということになる。
　他方，北欧法では，荷役作業が開始されるべき時に本船が荷役準備完了にな
ることを条件として，本船が仕向地（具体的には，港，都市といったバースよ
りも広い地域をさす言葉で示される）に到着と同時にN／Rすなわちantici－
patory　N／Rを提供できるとされている。前述の要件（1）の充足があれば，（2）及
び（3）の要件は並行的に充足されればよいとするのであり，実務上はドイツの場
合も実質的にこれと同様の事情にあるとティベルグ（H－Tiberg）は説いてい
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る。ω
　いまこの両者を図示すれば，以下のようになろう。
英米法　aniva1→readiness→NlR→（freetime）→commencement　of
　　　　　1aytime
　　　　　　　　　　　readiness北欧法㎞刎一＜N／、一㎞t㎞〉・・㎜㏄・㎜・・岬㎞・
　北欧法にいう到着は，条文上港または都市への到着に限られており，バース・
チャーターについては明らかでない。荷役任意期間を前提とせすバースまたは
ドックヘの到着にも同様のN／Rを認めるとしたら，用船著は不利に一なるかも
Lれない。しかし，用船者は，荷役開始の時に荷役準傭が完了していなけれぱ，
それをもって船主に対抗できるから，英米法の場合と大差ないであろう。
　また，英米法の場合，荷役準備の完了をDeppe　caseにおいて確立された
ように，バース・チャーターの場合を除き，N／R提供の時に事実上堪貨能力が
確保されていればよしと解するとき，北欧法の考え方に接近していくことにな
るであろう。
　したがって，両者の問にはティベルクの説いている程の差は，実質的にない
と考えてよいと思う。要するにN／Rと堪貨能力の具備との関係を理解してい
れば，The“Tres　F1ores”事件は訴訟に持込まれることなく円瀞こ解決され
ていたものと思われる。
註（1）Tiberg，oか槻，pp・211413。
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